



On the Dynamic Effect due to Suction or
Exhaust Pipe System in a High-Speed
Four-Stroke Cycle Engine









On the Dynamic Effect due to Suction or Exhaust Pipe System 
in a High-Speed Four-Stroke Cycly Engine 
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Abstract 
To examine the effects of a suction or exhaust pipe system on the delivery ratio (or the breathing 
capacity) in a high-speed four-stroke cycle engine， the present writer has measured the amount of air 
flow and analysed some pressure diagrams for the suction pipe or exhaust pipe. 
Some conclusion obtained in these experiments are summarized as follow: 
a) The maximum delivery ratio occurs on account of the inertia-effect as the same as in the 
case of low-speed engine and such inertia田effectis governed by the following expression 
Z. =竺・，;-γ-;:L.!，五
乱
b) In the cases of long suction pipe or high-speed， the pulsation waves in the intake pipe have 
influence on the delivery ratio and such pulsation e妊ectis pr巴scribedby the following expression 
q. = 30 a./(NLs) 
c) The maximum e妊ectof the e位x対三d




























供試機関は図 11こ示す単シリンダ空冷ガソリン 4サイクノレ機関 (E-125)であり，その諸元
は次の通りである。
シリンダ径×行程 60mmゆx44mm 圧縮比 10: 1 
行程体積 125 cc 吸気弁 径27mm 個数2
行程内径比 1: 1.36 排気弁 径32mm 個数 1
実験装置は図-2，図-3に示すように，供試機関①を電気動力計⑧(三相交流分巻整流子






(1) Q = Ca・f.伝記/r，・0
(2) ゆ=1-0.5246xlO-3.h 




















































































実験によると図 8に示すように損失馬力 (Lj)は近似的に Lf=k(N/lOO)η で与えられる。従っ
て乙こでは取敢えず吸込空気量に注目し，その最大となる条件を調べる。





























































で整理したのが図 12である。ここでは便宜上 rp/π三 l/qの形で整理している。
ここに qは吸気管内気柱の固有振動数と機関の吸込回数との比である。すなわち







得られる結果4)と全く同じであることがわかる。 またカム Iを用いた実験結果 (L8=0.5m)と
吸気管圧力線図(図 13 および図-14) とを対比すると，図 a~d は q=7~4 のため脈動効果は
かなり小さい。図 e及び gにおいては，それぞれ q=4及び3次の正圧波が吸気期聞に同調し
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図~13 吸込効率と機関回転数 (Cam I) 
図←14(a) オシログラム(カム I，
L8=O.5 m，気化器なし)












V，:行程体積， L8 : 吸気管長， 18:吸気管系の断面積で
ある。
図において， Z8キ0.45(カム 1)，Z8宇0.4(カム I)の附近
で吸込効率が最大となっている。一般に吸気弁閉じ角が下死
点後 40-600では Z8宇0.5附近に最大効率を示すものである








m)の場合 N= 3800rpm; 気化器全開 (L8= 0.224)のときは N=手6800rpm;気化器半開 (Ls=
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N = 2200 rpm; (b) N = 3540 rpmでは低速のため一旦流入した吸気が吸気弁閉じ角 (θec)までに
逆流し始めている。 (c)N=3813rpmでは有効吸気弁閉じ角 θよ(=θ8c- iJt}; iJt}:無効角 150 と
する)において丁度正圧波が入りきっており図-13の吸込効率線図からもこの点で最大効率を
示すことがわかる。 (d)~(i) の高速になると，もはや充分正圧波が入りきらないうちに吸気弁が
閉じるため効率は漸次低下する。図 15のオシログラムにおいても， (d)~(e) では未だ慣性効果
が充分でなく，特に低速では著しい逆流を呈している。しかるに (f)N = 7540 rpm においては










シリンダ径×行程 57.1 x 57.45 mm 





実験は排気管長を 50cm (内径 34





速 (N= 1500 rpm)から高速 (N=4700 
排気弁開 A.T.C. 1200 










絞り弁開度 C-1/2のもとに排気管長 (Le)および機関回転数 (N)を広範囲lこ変えた実験結
果を図 20(T~N 線図九図-21 (可v~N 線図)および図-22 (L~N 線図)に示す。
図において， I皮込効率(れ)は排気管長 Le=150~250 cmのJ，8合に百七機関トノレク (T)は
給気比と同じ傾向を示しているが Le=200cmの時に全回転数範囲にわたって'lirに良好な結果


































つぎ Le=300，350 cmでは常に悪くなっている。 ζの傾向は回転数が高いほど著しく，かっ極
端になっている。また機関ト Jレクに関しでも同様で、ある。かかる機関性能の起伏につき排気孔
直後のオシログラムと対比しつつ考察しよう。 図-25にオシログラムの代表例を，これに対応




























の場合と比較すれば出力は高いが，排気管長 Le= 200及び Le
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